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El Bergueda dintre el Pla de 
Carreteres de CataIunya-2000 
perJAUME AMAT 
En aquest artide, /'autor explica el Pla de Carreteres que la Genera/itat té previst 
amb un horilzófitat a /'any 2000, i la incidencia que tindrá en elfu/ur Eix del 
Llobregat i en les comunicacions del Berguedá amb les comarques vei'nes. 
Antecedents 
Qualsevol treball que avui dia es vul-
gui fer sobre les futures comunicacions 
viliries a Catalunya ha de fer referencia, 
en un sentit o un altre, al Pla de Carre-
teres de CataJunya que, amb un horitzó 
per a l'any 2000, ha estat redactat re-
centment per les Direccions Generals de 
Carreteres i de Política Territorial de la 
Generalitat i que, després d'haver estat 
sotmés a informació institucional, esta 
suara a punt d'ésser aprovat definitiva-
ment: aixó és així perque els estudis 
previs d'aquest pla han estat tan serio-
sos i complets que difícilment podria 
trobar-se qualsevol extrem relacionat 
amb les carreteres catalanes que no 
s'hagi recoUit en el cos documental que 
conforma aquest Pla. 
Historia de les comunicacions de 
Catalunya 
En l'epoca romana, les comunica-
cions per carretera es racionalitzen. Els 
romans no pensen, com els seus ante-
cessors, solament en raons guerreres 
sinó que a l'establir els seus itineraris 
(del Uatí iter o cami) pensen més en cri-
teris de comercialització que en idees in-
vasores: dins d'aquest pensament no hi 
podia mancar l'establiment de vies de 
penetració interior central a Catalunya, 
com és l'Eix del Llobregat, així com un 
altre vial transversal, que ara anomera-
riem pre-pirinenc, que va de Tremp a 
Empúries per Setelsis (Solsona) i Cas-
trum Bergium (Berga). 
En finir l'epoca romana i amb l'arri-
bada de l'Edad Mitjana es produeix la 
ruralització del país i aqueUa xarxa tan 
racionalment concebuda va desaparei-
xent i els vials es tornen camins de bast 
o accessos a casteUs, monestirs o lloga-
rets. Tanmateix l'itinerari del Llobregat 
per Manresa i Berga segueix mantenint-
se segons els reculls histórics , peró la 
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Viaduc te de Gréixer. 
importancia de qualsevol sistema de co-
municació general ha decaigut de forma 
espectacular. 
Amb el regnat deis Austries i deis 
Borbons arribara la decadencia a casa 
nostra i les comunicacions se'ns resen-
ten ja que els corsaris i els bandolers 
dificulten el comen; i motiven que les 
carreteres es tracin pels cims en Uoc 
d'anar per les valls com les havien pro-
jectat els romans i com es tornaran a 
enginyar en els temps moderns. És cu-
riós constatar que en aquesta epoca per 
a circular per determinats camins es co-
brava una especie de peatge consistent 
en uns saquets de sal (recordem que la 
sal tingue una gran importancia en l'in-
tercanvi comercial i que forma l'arrel de 
la paraula salar;): es bén cert que no hi 
ha res nou sobre la terra i que la idea de 
les autopistes de peatge no és tan mo-
derna com podia pensar-se. 
En l'epoca de la industrialització es 
dóna un nou impuls a les comunica-
VILADÉS 
cions vÍliries malgrat que l'eterna bata11a 
Absolutisme-Liberalisme -essent aquest 
darrer l'impulsor de l'enginyeria i les 
comunicacions- posi dificultats a un de-
senvolupament adequat. 
El 1848 es redacta un Pla de Camins 
molt ambiciós i a finals del segle XIX 
comenc;a l'actuació viaria de les Diputa-
cions assumint traspassos de carreteres i 
impulsant xarxes locals amb una tasca 
que durant anys, almenys en el territori 
barcelonés, ha tingut una gran impor-
tancia. El 1913 neix la Mancomunitat 
de CataJunya que sera la base futura 
autónoma, tan important per tots els 
seu s aspectes polítics, socials i econó-
mics, peró també, en el nostre cas, tan 
decisiva per a l'impuls viari del nostre 
país. 
El treball iniciat per la Mancomunitat 
en tema de carreteres; com en tants d'al-
tres, fou interromput per l'arribada de 
la Dictadura, el 1925: cal remarcar, tan-
mateix , que aquesta .Dictadura, com 
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quasi totes, impulsa les Obres Públiques 
i, en carreteres establí el anomenat cir-
cuito de firmes especiales introduint a 
Espanya la utilització deIs paviments as-
falties peró, malauradament, les seves 
actuacions eren altament intervencio-
I)istes i no es distingiren per preocupar-
se del desenvolupament de Catalunya 
sinó tot el contrario 
Amb la proclamació de la República, 
arriba I'Estatut de Núria, el 15-9-1932, i 
s'inicien els traspassos que, pels avatars 
polítics, foren fins i tot més lents que els 
de l'actual autonomia; peró, com sem-
pre, l'esperit catala havia d'ésser aban-
derat de la planificació i, abans de que 
es produlssin tots aquells traspassos, 
Vallés i Pujals encarregava a un jove 
enginyer lleideta, Victoria Muñoz i 
Oms, el Pla d'Obres Públiques de Cata-
lunya: avui ens admira que amb els 
pocs mitjans amb que contaven es por-
tés a terme un pla que, pel que fa al cas 
de les carreteres, podria ésser practica-
ment vigent quasi fins I'actualitat. 
Malauradament la Guerra Civil no 
permeté desenvolupar el Pla de Carrete-
res aprovat el 24-12-1935 i la crisi de la 
post-guerra, junt amb el poc interes en 
el creixement autentic de Catalunya, féu 
que s'arraconessin totes aquelles pro-
gramacions. Posteriorment cal remarcar 
unes fites importants: l'any 1953 surt de 
fabrica el primer cotxe Seat, aquell 600 
en el qual tantes persones de la nostra 
generació férem les primeres practiques 
automobilístiques; s'iniciava l'envol que 
desplegara el plan de desarrollo amb el 
suport del Banc Mundial ; i posterior-
ment, entre 1961 i 1975, és l'allau del 
turisme cap a Espanya el que fon;a el 
millorament de les carreteres per posar-
les en les mínimes condicions per a re-
bre els cotxes i autocars que per a molts 
presentava I'arribada d'un nou Plan 
Marshall . 
De qualsevol forma cal remarcar tris-
tament que des de 1935 fins ara mateix 
no s'havia fel cap planificació en carre-
teres que mereixés el nom de Pla i no el 
de simple programació, i que fos estu-
diat i dirigit des de Catalunya i per a Ca-
talunya. 
Resumint tot el que la história de les 
carreteres a: Catalunya ens en sen ya, po-
dem remarcar que tan soIs poden rete-
nir-se les actuacions de la xarxa ro-
mana, el Pla 1848 de la Junta Delegada 
de l'epoca liberal i el Pla 1935 de la 
Generalitat de Catalunya. 
Xarxa actual de carreteres. 
Sltuació al Befl~ueda 
El primer defecte que cal remarcar és 
la coexistencia actual de tres xarxes (Es-
tatal , Generalitat i Diputacions) a part 
deIs camins municipals i · rurals. 
Aquesta situació comporta una serie 
d'inconvenients i problemes funcionals, 
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Xarxa hidrogrizfica de la conca del n'u Llobregat. 
( Extret delllibre "L 'eix del Lobregat"· Ed. U. B., 1983) 
económics i de servei al públic que la 
Generalitat ha denunciat reiteradament 
sol ·licitant una gestió única, indepen-
dent de la reserva de titularitat institu-
cional. En la comarca del Bergueda no 
existeix cap vial de l'Estat i aquella tri-
ple jurisdicció aquí tan soIs afecta a Ge-
neralitat-Diputació amb l'avantatge de 
que la política viaria de la Diputació de 
Barcelona en el decenni 1970-1980 es 
tradllí en aquesta comarca amb bastan-
tes actuacions que, al menys, asseguren 
una xarxa comarcal i local bastant ac-
ceptable i permeten, ensems, una coor-
dinació amb les previsions del Pla re-
dactat per la Generalitat de cara a asso-
lir un sistema de comunicacions (basica, 
comarcal, local) coherent amb les neces-
sitats de la Comarca. 
Cal retenir aquí algunes dades que 
ens eermeten analitzar la xarxa actual 
de Catalunya respecte a Espanya. 
Les longltuds de les xarxes catalanes 
són: 
Estatal 
Generalitat 
Diputacions 
Total . 
1973 Qms. 
4752 Qms. 
4585 Qms. 
11310 Qms. 
La població de Catalunya és un 
15 ,8 % de la d'Espanya. 
El nombre de vehicles per Qm a Ca-
talunya es el 16 ,5 % del d'Espanya. 
En canvi el nombre de Carreteres ca-
talanes és 7, 14 % deIs Qms. de carrete-
res espanyoles. El deficit és evident. 
Altres coeficients que demostren 
aquest deficit: 
Catalunya Espanya 
Qms. ca / 1000 
vehicles . . . . . 6 16 
Hab / Qms. ca . . . . 519 272 
Vehides/Qms./ 
Qms. ca . . . . . . 2,88 1,63 
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La construcció de noves vies implica la transformació del paisatge. VILADÉS 
És a dir en quasi 101 estem al 50 % 
deIs valors mitjans. 
Pel que respecta al Bergueda cal re-
marcar les dades següents: 
- La població de 1980 és el 0,82 % de 
Catalunya. 
- El n.o de Qms. de ca és de 337,4. 
- L'índex Hab. Qm. ca és de 145. 
-L'índex de motorització és de· 290 tu-
rismes per cada 1.000 habitailts. 
-Quant a camins rurals n 'hi ha 531,6 
Qms, que representa un índex de 2,87 
x 10-1 Qms/ Ha. 
En relació a la resta de Catalunya cal 
dir que els índexs de Qms. de ca per 
Qm 1 de superficie, . el de qualitat de la 
xarxa i el d'accessibilital amb velocitat 
ficticia són inferiors a la mitjana, men-
tre que el d'habitants partit per Qm i el 
d'índex de motorització són superiors a 
la mitjana. 
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La crítica general de la xarxa actual 
es basa en els punts següents: 
- És topologicament de caracter radio-
céntric polaritzada al voltant de Barce-
lona, quan la distribució ideal és de 
malla poligonal. 
-Les comarques internes sofreixen 
aquell centralisme convertint-se en un 
cul-de-sac per manca de relacions in-
tercomarcals. 
-Manca una jerarquització viaria adient 
per a diferenciar el tipus de transit. 
--<::aracterístiques poc homogénies de 
trams d'un mateix itinerario 
-Deficiéncies de senyalització. 
Aquests déficits són conseqüéncia 
d'una inadequada i insuficient inversió 
entre els anys 1960 i 1980 durant els 
quals les actuacions s'efectuaren prefe-
rentment en la zona litoral , amb la qual 
cosa es concentra mé la població i el 
transit i s'augmenta la densificació. 
Concretant-nos en les comarques que 
ens ocupen, cal recordar que en els dar-
rers anys anteriors a1s traspassos de ca-
rreteres a la Generalitat, els itineraris 
.del Llobregat i del Cardener restaren to-
talment abandonats com una prova més 
de I'abandonament de les comarques in-
teriors de Catalunya; de l'Eix Transver-
sal se'n va parlar molt pero no s'hi va 
fer res i de I'itinerari Pre-pirinenc en-
cara pitjor ja que ni tan soIs se'n va 
parlar. 
En resum podem dir que la xarxa 
viaria de Catalunya porta un retard de 
10 anys, i que, si els pressupostos ho 
permeten, podria recuperar-se en els 
propers 20 anys d'acord amb les previ-
sions del Pla de Carrete res de la Genera-
litat i fon;ant les inversions per a carre-
teres. 
Pla de Carreteres, Previsions pel 
Bergueda 
Amb tot el que hem exposat fins aquí 
queda ben clar que era necessari comp-
tar amb un instrument que ens perme-
tés endegar les inversios vÍliries del fu-
tur immediat i a mig termini, sense 
caure en els errors assenyalats en I'epí-
graf anterior i que, ensems, ens perme-
tés conscienciar tots els estaments polí-
tics i financers afectats, de la necessitat 
d'adequar la xarxa viaria de Catalunya: 
aquest instrument ara ja el tenim i és el 
Pla de Carrete res de Catalunya 
Els objectius del Pla definits a partir 
del manament del Parlament catala, es 
dividiren en objectius territorials (Con-
ten ció del procés de creixement actual 
de saturació metropolitana, potenciació 
de I'activitat comarcal i de I'accessibili-
tat intercomarcal , dotació d'accessibili-
tat amb nivell de servei adequat a les 
zones deficitaries i dotació d'una in-
fraestructura homogénia a tot el territo-
ri), objectius funcionals (vertebració 
equilibrada, accessibilitat, tninsit i nivell 
de projecte) i objectius instrumetals 
(plan s d'actuació, valoració de costos i 
anaJisis d'impacte). Els criteris adoptats 
comportaren la clasificació de xarxes, 
els criteris de disseny, els criteris de ser-
vei, els criteris topologics i els criteris 
d'actuació. El desenvolupament del Pla 
comportava l'anaJisi de la situació (ofer-
ta vial, parc de vehicles, estudi de tran-
sit, accessibilitat i els seu s indicadors, 
velocitats de recorregut i conclusíons), 
les previsions amb estudi de variables 
socioeconorniques (projecció demogni-
fica de cadascuna de les I I 3 zones en 
les quals es dividí Catalunya a efectes de 
I'estudi, renda i el seu creixement, parc í 
índex de motorització, ocupacíó indus-
trial , població flotant, consum energé-
tic, etc.) i amb la demanda futura de 
transport calculada rnitjan~ant una 
complexa fórmula informati!Zada que, 
tenint en compte les variables socioeco-
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nómiques i analisis de situació enume-
rats, aixi com els temps de recorregut i 
els seus costos, permet deduir el nom-
bre de viatges entre cada dos punts de la 
trama estudiada: el final d'aquest desen-
volupament comporta l'anaIisi de la si-
tuació futura amb I'estudi d'alternatives, 
partint de I'alternativa O corresponent a 
la situació actual , I'estudi multicriteri 
d'avaluació i selecció d'alternatives , 
(cost-benefici , nivell de servei , accessibi-
Iitat, etc.), la relació i valoració d'actua-
cions a efectuar , la programació d'ac-
tuacions i la definició de normes. 
El pressupost total del Pla, pel que fa 
a la xarxa basica, és de 318 .100 milions 
de ptes. de les quals 738 .861 milions de 
ptas. corresponen a vies de la xarxa de 
la Generalitat : si descomptem les auto-
pistes que requereixen un financ;ament 
a pan (el que no vol dir que hagin d'és-
ser forc;osament de peatge, ja que aquest 
financ;ament pot ésser mitjanc;ant deute 
públic, pressupostos extraordinaris, etc.) 
la inversió que deuria fer la Generalitat 
en la xarxa basica en els propers 20 
anys seria de 134.336 miJion de ptas ., 
que correspon a 6.700 milions de ptas. 
constants per any : si s'hi afegeixen les 
inversions indispensables en les restants 
xarxes hauria d'habilitar-se anualment 
una quantitat de 13.400 milions de pes-
setes en carreteres, xifra que no resulta 
forassenyada si es pretén assolir una 
xarxa de comunicacions adients a Cata-
lunya: tal vegada aquest import pot 
semblar exagerat comparant-Io amb les 
inversions actualment disponibles per a 
carreteres, no solament a Catalunya 
sinó a tot Espanya, peró s'ha de tenir en 
compte que aquestes inversions són cer-
tament deficitaries en comparació a les 
disponibilitats que a la resta d'Europa 
s'empra en inversios viaries: efectiva-
ment si fem una comparació de les in-
versions en carreteres en proporció als 
impostos generats per les mateixes (ben-
zina , automóbils, etc.) resulta que a Eu-
ropa aquesls índexs van , segons dades 
de 1982, des del 24,23 % d'Holanda fins 
al 10 1.41 % d'Áustria , mentre que a Es-
panya aquest index és tan sois del 
15.43 %: és a dir , que tan sois que 
s'augmentés aquesi percentatge fins a 
un 30 % . que seguiria representant un 
deis índexs més baixos d'Europa, els 
pressupostos deis quals podriem dispo-
sar , tot i comptant amb la desigual dis-
tribució d'inversions que per a Catalu-
nya es fa des del fons de compensació 
interterritorial del Govern Central, se-
rien el doble deis que ara disposem i es 
podria cobrir sobradament les necessi-
tats que acabe m de valorar. 
Pel que respecta a la comarca del 
Bergueda, cal remarcar les següents ca-
racteristiques del Pla de Carreteres , aixi 
com les actuacions concrets que refe-
renciem: 
Mitjanc;ant la planificació prevista es 
pretén substituir l'actual xarxa radial 
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Viaducte de Cercs. 
Túnel de la Comassa. 
centrada en el contorn barceloni per 
una xarxa poligonal amb centre de gra-
vetat situat immediatament al nord de 
Manresa. Quant a actuacions concretes 
cal remarcar el doble acces a Manresa 
(una via de la xarxa basica primaria i 
. una autopista) que arriba fins a Sallent, 
. tina via primaria des de SalJent a la Cer-
danya per la ruta del L10bregat i el túnel 
del Cadí amb amplaria de 7 m. sobre 12 
m i 80 Qm / h de velocitat específica. 
I'autovia transversal L1eida-Girona per 
Súria-Sallent-Yic de 100 Qm / h de velo-
citat específica i 2 amplaries de 7 m so-
bre esplanada de 36 m i, per fi, la via 
basica pre-pirenenca de Solsona-Berga-
Ripoll de 70 Qm / h de velocitat i d'am-
plaria 7 m sobre 10m: cal remarcar que 
s'han produit determinades peticions 
demanant que el darrer itinerari esmen-
tat es faci per Bega-Guardiola de Ber-
gueda-Campdevanol-Ripoll enlloc de 
VILADÉS 
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fer-ho per Yilada-Les L1osses: aquesta 
solució afavoriria un millor aprofita-
ment del túnel del Cadí, per la qual cosa 
la seva execució, tan si es qualificada de 
via basica com comarcal, haura d'ésser 
programada amb suficient prioritat. 
Eix del Llobregat 
Comen¡yarem per indicar que la qua-
lificació de eix comporta sempre una 
gran crispació: a aquest efecte n'hi ha 
prou en recordar la polémica que, re-
centment, s'ha aixecat entre I'itinerari 
del Ripollés i I'Eix del L10bregat o les 
al ·legacions que contra el tra¡yat de I'eix 
transversal han presentat a I'informació 
institucional els municipis de La No-
guera, per un extrem, o els de S. Hilari, 
Arbúcies o Sta. Coloma de Farners per 
I'altre extremo Aquesta crispació podia 
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Dos aspectes de les obres a la carretera de Guardiola de Bergueda. VILADÉS 
resultar lógica en epoques anteriors, en 
les quals s'invertia tan poc en carreteres 
que el fet que una comarca o municipi 
quedés fora d'un d'aquests eixos podia 
representar que no s'actués en les vies 
própies durant molts anys: actualment 
creiem que els fets proven que, tan si es 
tracta d'eixos com si no, les actuacions 
viaries s'han multiplicat profusament 
per tot el territori catalél. De qualsevol 
forma ens agrada més parlar d'i tinerari 
perque aquest concepte quadra millor 
amb la topologia de xarxa poligonal 
propugnada amb el nou Pla, ja que 
aquesta distribució permet, contraria-
ment al que passa amb una forma ra-
dial, que I'enlla<;: entre dos punts deter-
minats del territori es pugui fer per més 
d'un camí, establint-se així un itinerari 
doble de característiques homogenies 
que descongestiona la circulació. De 
totes formes, si algun itinerari cataJa cal 
considerar-lo eix dins de les comunica-
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cions vlanes del nostre país, seria el 
constituit per la ca de Barcelona-V all 
'del L1obregat-Manresa-Berga ja que esta 
en el centre de Catalunya i forma I'es-
pina dorsal en sentit N-S de totes les 
comunicacions previsibles: és a dir, que 
no és una qüestió arbitraria o favoritista 
el fet que aquest vial resulti fonamental 
en la distribució viaria sinó que és una 
conseqüencia immediata de la geografia 
física i humana de Catalunya. Per 
aquesta raó i independentment del que 
pogués resultar del Pla de Carreteres en 
redacció, des del primer moment la D° 
Gal de Carrete res de la Generalitat va 
preocupar-se de treballar en aquest iti-
nerari ja que teniem el convenciment de 
que, qualsevol que fos I'evolució del 
Pla, les actuacions que haguéssim efec-
tuat aquí quedarien refrenades en la 
seva programació. El que, des de 1981 
fins ara, s'ha fet al respecte, salta a la 
vista tan sois circulant per aquesta Car-
retera i respon a la següent enumeració: 
Obres ja executades (Abrera, En-
creuament M ontserrat , Travessera Mo-
nistrol, Sanejaments Monistrol-La 
Bauma, Refor<;:ament i eixamplament 
d'afermats des de Monistrol a S. Vicen<;:, 
Encreuament a S. Vicen<;:, Travessera 
de M anresa , Sanejaments a SalIent etc.) 
per un import global de 970 milions de 
ptas. Obres en execució en el moment 
de redactar-se aquest escrit (Condicio-
nament de Manresa a Berga, Variant de 
Berga, Condicionaments de Berga a 
Cercs i Baga) per un import de 3.100 
milions de ptas. Obres amb projecte en 
redacció (Travesseres de Sallent, Giro-
nella, Puigreig i Guardiola del Bergueda 
o Condicionament de Guardiola de Ber-
guecta a CampdevanoO amb un pressu-
post estimat de 2.200 milions de pts. 
Les comunicacions d'aquest eix amb 
les comarques vei"nes ja les hem referen-
ciat en altres punts de la present exposi-
ció: Itinerari transversal Girona-L1eida 
per Calaf-Suria-SalIent-Vic) en OS Giro-
na-L1eida per Calaf-Suria-Sallent-Vic) 
en forma d'autovia basica-primaria, iti-
nerari pre-pirinenc (Solsona-Berga-Ri-
polI) com a ca basica-secunctaria i carre-
tera Guardiola de Berguecta a Campde-
vanol prioritaria en la xarxa comarcal. 
Quant a d'altres comunicacions cap a la 
resta de Catalunya cal recordar les vies 
basica-primaries de Olot-Ripoll-Puig-
cerda-Seu d'Urgell, la via basica de 
Manresa-Solsona-Basella i la ca comar-
cal prioritaria de Cardona a Montma-
joro 
Consideració final 
Crec que tot el que hem exposat fins 
aquí, en resulta evident quina és la im-
portancia que els itineraris del Bages i el 
Bergueda prendran en la circulació ba-
sica de Catalunya, així com el reconei-
xement de la D° Cal de Carrete res ha 
tingut al respecte, propugnant les actua-
cions efectuades fins ara i programades 
per a un inmediat futur. A aquest res-
pecte creiem que és encertat acabar I'ex-
posició present recordant les paraules 
que L. Racionero, en el seu llibre Cer-
camon, posa en boca de I'Abat Oliva 
quan, poc abans de morir, diu als seus 
deixebles que "també és fer pais el bas-
tir pons i obrir camins ": aquest és el 
nostre repte en benefici d'aquesta zona 
de la CataJunya interior que tan aban-
donada ha estat durant tans anys i que 
tan mereixedora era de I'atenció que, 
des del punt de vista viari, no I'hi hem 
donat fins ara i for<;:osament caldra se-
guir-la, pensant en el futur , si es pretén 
assolir un equilibri territorial adequat, 
que és un deis objectius prioritaris que 
s'ha fixat la Generalitat de Catalunya. 
Jaume AliJat Director General de Ca-
rreteres de la Generalitat 
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